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Samenvatting
Fouten in het verkeer kunnen emstige gevolgen hebben. Het is van groot belang dat automobilisten
0p de hoogte zijn van de fouten die ze maken, zodat ze deze leren voorkomen. Echter, terwijl op
de lagere niveaus van handelen, bijvoorbeeld de stuur-taak of het gebruik van de koppeling en
gaspedaal, de bestuurder meestal voldoende terugmelding laijgt van de omgeving om een eventuele
foutieve handeling te ontdekken, kan het op een hoger niveau van de taakuitvoering veel moeilijker
zijn om na te gaaÍl of men een correcte dan wel foutieve handeling heeft verricht. Een belangrijke
oozaak voor het onopgemerkt blijven van fouten is dat het verkeerssysteem gekenmerkt kan worden
als 'vergevingsgezind'. Zo zullen, uit het oogpunt van veiligheid, veel mensen er bijvoorbeeld voor
kiezen om fouten van anderen te compenseren. Een ander probleem is dat in complexe taken, zoals
autorijden, correct gedrag gerelateerd is aan concepten als veiligheid en efficiëntie. Echter, de
vertaling van deze algemene doelen tot concrete gedragingen in het verkeer is niet eenvoudig.
Diverse onderzoekers concludeerden dat de feed-back, die we op natuurlijke wijze van de weg en
verkeersdeelnemers lcrijgen, de bestuurder een veÍekend beeld kunnen geven van de eigen
njprestatie. Deze veronderstelling wordt ondersteund door onderzoek waaruit blijk dat mensen de
neiging hebben hun eigen vaardigheden in het verkeer hoger in te schatten dan die van andere
verkeendeelnemers. Dit zou kunnen betekenen dat de huidige inrichting van het verkeerssysteem
niet de ideale context is voor het leren en onderhouden van een complexe vaardigheid zoals het
besturen van een auto en dat de dagelijkse realiteit in het verkeer automobilisten te weinig
aangrijpingspunten biedt voor het verbeteren van hun vaardigheden en voorkomen van fouten.
Onvoldoende informatie over de consequenties van bepaalde gedragingen kan leiden tot een
systematische fout in de routine gedragingen. Potentieel gevaarlijke fouten kunnen daardoor lange
trjd onopgemerkt blijven.
Dit proefschrift richt zich op de mogelijkheden om deze situatie te verbeteren door het verschaffen
van additionele feed-back aan de bestuurder. Vooral voor beginnende automobilisten lijkt het
uitermate belangrijk te zijn dat zij in het begin van hun rijcarriere voldoende informatie krijgen om
hen in staat te stellen veilige van onveilige gedragingen te onderscheiden.
Onze ente vraag betreft de relatie tussen additionele feed-back en het rijgedrag. Verondersteld
wordt dat het ontvangen van informatie over het succes of falen van specifieke handelingen een
positief effect heeft op het gedrag van de automobilisten. Het vroegtijdig signaleren van fouten kan
voorkomen dat ze een onderdeel gaan vorrnen van het routinematige gedrag.
Onze tweede vraag betreft de wijze waarop de feed-back gegeven moet worden. Technologische
ontwikkelingen hebben tot een stroomversnelling geleid in de ontwikkeling van informatie- en
ondersteunings-systemen in de auto. Deze ontwikkelingen maken in principe mogelijk dat feed-back
automatisch gegeven kan worden door middel van een elektronisch instructie systeem in de auto.
Naast het identificeren van gedragingen waarop feed-back gegeven kan worden, zijn belangrijke
onderwerpen verder de wijze en timing waarop de feed-back wordt gegeven.
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Na een korte inleiding in hoofdstuk 1, wordt in hoofdstuk 2 onderzocht in hoeverre beginnende
automobilisten, direct na het behalen van hun rijbewijs, verdere ondenteuning of instructie nodig
hebben. Er wordt gekeken naar de relatie tussen enerzijds karakteristieken van de rijopleiding en
anderzijds ongevalsbetrokkenheid en rijvaardigheid. Geconcludeerd wordt dat ongevalsdata te weinig
aanknopingspunten bieden om conclusies te kunnen trekken over mogelijke kwetsbare gebieden van
beginnende automobilisten. Wat betreft de gedragsstudies kan men in het algemeen twee
benaderingen onderscheiden. In de eerste, wordt de nadruk gelegd op het belang van
omgevingsfactoren. Bepaalde verkeerssituaties kunnen moeilijk zijn voor de beginnende
automobilist, zoals: complexe kruispunten, of een onverwacht scherpe bocht. Oplossingen worden
veelal gezocht in aanpassingen van de infrastructuur of bebording. In de tweede benadering wordt
de nadruk gelegd op de rol van de bestuurder en zijn eventueel tekort aan vaardigheden. Uit de
literatuur wordt gesuggereerd dat voomamelijk het waarnemen en inschatten van potentieel
gevaarlijke situaties, alsmede het inschatten van de eigen vaardigheden om met dergelijke situaties
om te gaan, de meest kritische factoren zijn bij de taakuitvoering van vooral onervaren
automobilisten. De algemene conclusie van hoofdsfuk 2 is echter om nader onderzoek te doen naar
de rol van feed-back in het verkeer.
In hoofdstuk 3 wordt ingegaan op de rol van feed-back bij het verwerven van normatief rijgedrag,
Er wordt een onderscheid gemaakt tussen twee soorten feed-back, namelijk intrinsieke en extrinsieke
feed-back. Intrinsieke feed-back wordt omschreven als alle bedoelde en onbedoelde aanwijzingen
van de omgeving, die de bestuurder kunnen informeren over de gevolgen van zijn acties. Extrilsieke
feed-back, daarentegen, is omschreven als feed-back met betrekking tot een normatief of standaard
gedrag. Het maakt melding van een eventuele discrepantie tussen het door een persoon vertoonde
en het normatieve gedrag. Hoewel bronnen van intrinsieke feed-back soms kunstmatig verbeterd of
uitgebreid worden, denk bijvoorbeeld aan de witte belijning op de weg, reflecterende voorweÍpen
op of langs de weg, de snelheidsmeter in de auto, kan de beschikbare irformatie onvoldoende
blijken voor sommige taakaspecten of in sommige situaties. In deze studie wordt verondersteld dat
het geven van extrinsieke feed-back, ook na het behalen van het rijbewijs, noodzakelijk is voorhet
verwerven en onderhouden van de rijvaardigheden. Om dergelijke Í'eed-back op een effectieve
manier te kunnen geven, is nodig dat we inzicht hebben in het type fouten dat door verschillende
groepen automobilistcn wordt gemaakt. Daamaast dienen we een beschrijving te hebben van hel
normatieve gedrag in de geselecteerde verkeerssituaties. Ten slotte moet ondezocht worden op
welke wijze en waÍrneer extrinsieke feed-back verschaft moet worden.
Met het doel de concrete behoeften aan ondersteuning in kaart te brengen, zijn vervolgens twee
studies verricht naar de gedragsfouten van vooral onervaren automobilisten. Hoofdstuk 4 beschtijft
een vragenlijst studie over de gedragsantecedenten bij verkeersongevallen. Bijna 1000 automobilisten
beschrijven de ongevallen en bijna-ongevallen waarbij ze betrokken waren, en indien van toepassing
tevens de door hen gemaakte fouten voorafgaand aan het ongeval. Het belangrijkste resultaat van
de studie is een overzicht van de meest voorkomende tbuten in een 14-tal ongevalsssituaties. Dit
overzicht vormt de basis voor het identificeren van kritieke gedragingen van automobilisten.
Een van dcze gedraging, het snclheidsgedrag in bochten, is in vervolg-onderzoek nader onder de
loep genomen. Uit ongevalsstatisticken en aanvullende studies wordt gesuggereerd dal
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factor is bij het snelheidsgedrag in bochten, De proefpersonen, bestaande uit een gÍoep onervaren
en een groep ervaren automobilisten, reden een vastgestelde route in een geurstrumenteerd auto.
Rijsnelheden zijn gemeten bij het nemen van bochten, en, ter controle, tevens tijdens het rijden op
een rechte weg. Echter, uit de resultaten blijken geen verschillen tussen de twee ervaringsgroepen.
Een van de mogelijke verklaringen hiervoor kan te maken hebben met de meet methode.
Enkelvoudige gedragsmaten, zoals de aanrijsnelheid, of de (laagste) snelheid in de bocht, bieden
misschien onvoldoende aanwijzing voor eventuele venchillen.
Op basis van de twee studies wordt geconcludeerd at, in plaats van de behoeften te inventariseren
van een bepaalde groepen automobilisten, in dit geval de onervaren bestuurders, het de voorkeur
verdient de feed-back te richten op gedragsfouten van individuele automobilisten, onaflrankelijk van
het niveau van rijervaring. Mede gezien de progressie met betrekking tot het modelleren van het
rijgedrag in het GIDS project, waarvan deze studie een deel is, bleek het mogelijk een penoonlijk
instructie systeem in de rijsimulator in te bouwen. Overwegingen met betrekking tot het geven van
'persoonlijke instructie' worden besproken in hoofdstuk 6.
In twee daaropvolgende experimenten, uitgevoerd in de rijsimulator, is onderzoek gedaan naar de
lelatie tussen additionele feed-back en aspecten van het rijgedrag. De algemene opzet van de
experimenten, beschreven in hoofdstuk 7 en 8, is dat proefpersonen vier keer een vastgestelde route
in de gesimuleerde verkeerswereld rijden. De route, die ongeveer 8 kilometer lang is, bevat vele
bochten en kruispunten, alsmede ander, gesimuleerd, verkeer. Het persoonlijke instructie systeem
registreerde eventuele snelheidsfouten in bochten en op kruispunten en verschafte in sommige
gevallen feed-back aan de bestuurder. In het eerste experiment zijn de effecten onderzocht van het
tijdstip waarop feed-back is gegeven. De feed-back betrof verbale boodschappen, en de tijdstippen
varieerden als volgt: (l) onmiddellijk na het maken van een fout ("immediate feedback"), (2) net
voordat de situatie waarin een fout was gemaakt weer optreedt ("prospective support"), en (3) een
geaccumuleerde feed-back over de fouten in rit I en 2, die pas na de tweede rit gegeven werd
("accumulated feedback". Het tweede experiment richt zich meer op de effecten van de verschillende
wijzen waarop feed-back kan worden gegeven. Naast twee van de reeds genoemde vormen van
verbale feed-back ("immediate feedback" en "prospective suppoÍ") is ook een tactiele vorm van
feed-back onderzocht ("haptic feedback"). De tactiele feed-back bestaat uit een tegendruk op het
gaspedaal ls de proe$ersoon een snelheidsfout maakt. Verder is het zo, dat sommige van de
verkeensituaties ondersteund zijn en andere niet. Met een ondersteunde situatie bedoelen we dat
wanneer een proefoersoon in die situaties een fout maakt, hem dit, door middel van het
geautomatiseerde instructie systeem, wordt 'medegedeeld'. Een fout is gedefinieerd als een afwijking
van het normatieve gedrag, en betreft in deze twee studies het snelheidsgedrag in verschillende
r s00rt0Íl bochten. Een van de belangrijkte rcsultaten is dat, vergeleken met bestuurders die geen
i additionele feed-back kregen, bestuurders met feed-back aanzientijk minder en minder grotei snelheidsfouten maakten. Zowel de verbale als tactiele feed-back bleken een effectief middel te ziin
om snelheidsfouten te reduceren. Verder is in beide studies gevonden dat de 'immediate' verbale
feed-back tot de grootste en meest algemene reductie van fouten leidt in ondersteunde en niet-
ondersteunde bochten. Echter, de bevindingen tonen tevens aan dat de verbale feed-back ook leidde
totsnelheidsreducties in geheel andere situaties, zoals op de rechte weg en op sommige kruispunten.
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Met tactiele feed-back verminderde de snelheidsfouten in ondersteunde er niet-ondersteunde
bochten, maar dit leidde niet tot minder fouten op bijvoorbeeld kruispunten.
In hoofdstuk 9 zijn de belangrijkste bevindingen van de studies samengevat. De essentie van het
feed-back systeem in deze studie is dat de feed-back gebaseerd is op een vergelijking van de
werkelijke gedraging van de bestuurder met de normatieve gedragingen. Geconcludeerd wordt dat
het rijden met dergelijke extrinsieke feed-back een gunstige conditie lijkt te scheppen voor het
verbeteren van de rijvaardigheid. Wel wordt geconstateerd dat het succes van feed-back in sterke
mate zal aftrangen van de bereidheid van bestuurders om zich ook daadwerkelijk te conformeren aan
de normative procedures in specifieke verkeensituaties. Kanttekeningen bij de studies betreffen de
gebruikte methode, met name het gebruik van de rijsimulator. Hoewel we optimistisch mogen zijn
over de mogelijkheden om onze fundamentele vÍagen betreffende de invloed van informatie op het
rijgedrag te onderzoeken in gesimuleerde omstandigheden, wordt ook geconstateerd dat het
noodzakelijk is om in een later stadium veld sfudies te verrichten in het verkeer. Het prototyp
instructie systeem dat we gebruikt hebben voor de studies lijkt een veelbelovende ontwikkeling aan
te kondigen. Echter, nader onderzoek is nodig om de condities te optimaliseren waaronder dergelijke
systemen op een veilige en efficiënte manier gerealiseerd kunnen worden.
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